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PRESIDE: Señor Representante Sergio Botana. 


MIEMBROS: Señores Representantes Juan José Domínguez, David Doti Genta, Julio César Fernández. 


DELEGADOS 
DE SECTOR: Señores Representantes Andrés Abt, Eduardo Brenta y Gustavo A. Espinosa. 


INVITADOS: Por la Terminal Cuenca del Plata, señores Joris Thys, Presidente; Ricardo Silva, Gerente 
General y señora Jimena Brusa. 


Por la Gremial Única del Taxi, señores contador Mario Soca, Secretario; Héctor Telechea, 
Gerente y Hagop Panossian, Director de la Cooperativa del Taxi. 


SEÑOR PRESIDENTE (Botana).- Está abierta la reunión. 


La Comisión tiene el agrado de recibir a una delegación de la Terminal Cuenca del Plata, representada por el 
Presidente, señor Joris Thys; el Gerente General, señor Ricardo Silva, y la señora Jimena Brusa. 


SEÑOR THYS.- Queremos agradecer la invitación y la oportunidad de explicar este proyecto tan importante. 


Yo he estado trabajando en ese proyecto en Uruguay durante casi tres años, luego de ganar la licitación el 27 
de julio de 2001. 


En cuanto a nuestra representación, quiero señalar que la señora Jimena Brusa es responsable de las 
relaciones con los trabajadores de TCP y con la comunidad uruguaya, y el señor Ricardo Silva desde hace 
dos meses es el nuevo Gerente General de TCP. Yo cambié de cargo y ahora soy responsable por el Grupo 


Katoen Natie por todas las inversiones en el área portuaria que se hagan en el mundo. Anteriormente, yo 
vendía servicios en la Terminal; ahora estoy vendiendo dinero, que es algo diferente. 


En primer lugar, voy a dar algunas informaciones generales sobre Katoen Natie y sobre el desarrollo en el 
sector marítimo. 


Katoen quiere decir algodón. La compañía fue fundada en el año 1855 -este año festejamos los ciento 
cincuenta años del Grupo- y trabaja con aproximadamente siete mil personas empleadas directas en el mundo 
y también con muchas otras en forma indirecta, por ejemplo en los puertos. Natie quiere decir cooperativa. Se 
inició como una cooperativa de veintidós personas recibiendo y distribuyendo algodón desde el puerto de 
Amberes. Hoy en día tiene una estructura muy diferente y hay un accionista principal, que es una persona. 


(A continuación se acompaña la exposición con una presentación Power Point) 


En las gráficas que estamos mostrando podemos ver que estamos presentes en casi todos los países. 
Ahora también estamos invirtiendo en Europa del Este, como Polonia y Estonia. También estamos en el 
Lejano Oriente -en Singapur tenemos una gran operativa, también en China, en Tailandia, en Malasia y en 
Japón-, en Canadá, Estados Unidos, México, Brasil, Uruguay, el este de América del Sur. Estamos en 
veintidós países. 


La Terminal Cuenca del Plata gestiona y administra la terminal especializada en contenedores del puerto de 
Montevideo. Como ustedes saben, a fines de los años noventa fue hecho un plan maestro por una compañía 
francesa, así como también otros estudios. Allí se definió la línea de desarrollo del puerto. La sugerencia de 
ese estudio fue aceptada por el Directorio y formó parte del data room para la licitación de la terminal. La 
sugerencia fue organizar terminales especializadas en el puerto y se reflexionó que para ofrecer servicios 
precisábamos invertir mucha plata en actividades especializadas. 


En TCP el 80% son compañías privadas -en Katoen Natie hay un accionista que tiene el 80%-, entre las 
cuales hay cuatro empresas uruguayas, que son Fanapel, Tacua, Bren y Zonamérica, y el 20% está en manos 
de ANP. 


Hubo un fuerte crecimiento en el sector marítimo en los últimos tres años. Por ejemplo, la gráfica muestra el 
desarrollo en porcentajes por año del movimiento de contenedores en América del Norte, que fue bastante 
importante, y en el 2006 va a ser superior al 6%; estará en el orden del 9%. En Europa del Este -Rusia, 
Polonia, Rumania, etcétera- también hubo un crecimiento bastante importante, y en el norte de Europa fue 
del 8,5%; siempre es en el orden del 10%. También podemos observar el crecimiento en el sur de Europa y 
en el Lejano Oriente; todos sabemos que hay una explosión del comercio con China. En la gráfica podemos 
apreciar el resultado del movimiento de contenedores. Los resultados en el sudeste asiático y en Medio 
Oriente también son muy importantes; las inversiones de petroquímicos en Medio Oriente hoy en día son 
muy fuertes. 


En cuanto a América Latina, podemos decir que en 2006 el porcentaje será mayor a 7%. En esta gráfica 
vemos los porcentajes correspondientes a América Central, América del Sur y Oceanía. 


En todas las regiones del mundo vemos un crecimiento importante en el movimiento de mercadería en 
contenedores; esa es la tendencia. Por lo tanto, podemos decir con certeza que en los próximos años los 
movimientos van a crecer en América del Sur. La pregunta es qué puertos van a estar preparados para 
manejar ese crecimiento. 


También es importante ver el desarrollo del tamaño de los buques. Es de destacar que en todo momento 
hablamos de buques portacontenedores. En la gráfica se observa la clasificación por generaciones. Comienzo 
con el concepto de la palabra contenedor, que refiere a una caja para transportar mercadería sin causarle daño 
y para aumentar la productividad en el manejo de la mercadería. Los contenedores se comenzaron a utilizar a 
fines de 1960. Los primeros buques tenían una capacidad de 1.000 TEU -1 TEU es un pequeño contenedor de 
6 metros de largo, 2,5 metros de ancho por 2,5 metros de profundidad; si tiene 40 pies, hay 2 TEU-, un 
calado máximo de 10 metros, un largo máximo de 190 metros y un ancho de hasta 28 metros. En 1997 se 
llegó a la generación 2 y luego a la generación 3; cada cinco años se produce un cambio en el tamaño de los 
barcos. Por lo tanto, los cambios de generación se desarrollan muy rápidamente. Hasta el momento tenemos 
ocho generaciones de buques. 


En Montevideo estamos en condiciones de recibir barcos de generación 3. Eso quiere decir que podemos 
recibir buques que contengan hasta 4.000 TEU, es decir, hasta 4.000 contenedores. Un buque que tiene esta 
capacidad debe tener un largo de entre 160 y 190 metros y un ancho aproximado de 32 metros. Estos buques 
se denominan Panamax debido a que un barco de ese tamaño todavía puede pasar por el Canal de Panamá. 


Por otro lado, los buques de generación 8, es decir, los megacarriers, tienen una capacidad de 8.400 TEU y 
ahora se está construyendo -ya está en el astillero- un barco de 12.000 TEU. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- ¿Dónde se construyen esos buques? 
SEÑOR THYS.- En general se construyen en Corea o China. 


Actualmente se están construyendo 256 megacarriers. Eso va a tener un efecto muy importante a nivel 
mundial en cuanto al traslado de mercadería en contenedores debido a su gran capacidad. 


La estrategia que pondrá en práctica nuestra compañía es preparar el puerto de Montevideo para la llegada, el 
próximo año, de barcos de generación 6, es decir, de buques de hasta 6.500 TEU. El largo de estos barcos es 
de hasta 320 metros; quiere decir que tienen el largo de tres canchas de fútbol, y actualmente no estamos 
preparados para que ingresen buques de ese tamaño al puerto de Montevideo. 


Los barcos de generación 8 van a empezar a trabajar en la ruta de Lejano Oriente, Europa y Norte América y 
los que operan actualmente van a trabajar en la ruta norte - sur. 


En la gráfica que estamos observando figura la participación por región en cuanto al movimiento de 
mercadería en contenedores. Podemos apreciar que el porcentaje del Lejano Oriente es de un 35% y abarca 
China, Singapur y Malasia; el de Europa del oeste es de un 20%, el del sudeste asiático es de 14%, el de 
América del Norte de 11% y el de Latinoamérica de 6,7%. Podemos apreciar que la participación de 
Latinoamérica es relativamente baja. Asimismo, el porcentaje del sur de Asia es de 3% y el de Europa del 
este es de 2%. Esas son dos regiones que van a crecer en el futuro. 


Con respecto a la evolución de la capacidad total de barcos de contenedores, hoy tenemos una capacidad de 
7:200.000 contenedores. Dentro de cuatro años habrá una capacidad de más de 11:000.000 de contenedores, 
debido a los barcos que se están construyendo. Esto significa un crecimiento del 60% en capacidad con los 
nuevos barcos y la nueva producción de contenedores. En América Latina habrá un crecimiento en los 
movimientos de contenedores. Dado el desarrollo mundial y la baja participación que hoy existe en cuanto a 
la contenerización de mercadería en América del Sur necesitamos prepararnos para esa próxima etapa. 


La siguiente gráfica hace referencia a los barcos que van a entrar en servicio, por año y tamaño. En el área 
que concentra entre 4.000 y 6.500 TEU, en 2005 ingresarán 150 barcos; entre 5.000 y 6.000 TEU, ingresarán 
casi 200 nuevos barcos, y unos 700 barcos que tienen una capacidad de más de 8.000 TEU; son enormes. 
Esto representará 5:500.000 de contenedores que ingresarán en el mercado. 


En cuanto a los principales puertos del mundo, el primero es Hong Kong, con alrededor de 22:000.000 de 
movimientos de TEU por año. En Montevideo, se mueven alrededor de 300.000 TEU. TEU responde a 
"twenty feet equivalent unit", que equivale a un pequeño contenedor 


El segundo puerto es Singapur, con casi 21:000.000 de movimientos de TEU, y le sigue Shangai. Estos 
puertos están ubicados en Oriente. Rotterdam es el primer puerto europeo, con 8:200.000 movimientos de 
TEU por año, y también está el puerto de Amberes, que tiene alrededor de 7:000.000 de movimientos de 
TEU, y el de Le Havre. En cuanto a los puertos de la región, nuestra competencia es Santos, con casi 
2:000.000 de TEU, Buenos Aires, con más de 1:000.000, San Antonio en Chile, Río Grande, con más de 
600.000 -ese es nuestro gran competidor- e Itajaí, con más de 500.000. Montevideo tiene un movimiento de 
poco más de 423.000 TEU. 


En cuanto al desarrollo de volúmenes en el puerto de Montevideo -nuestra empresa comenzó su actividad en 
2001-, vemos el resultado de la crisis -por ejemplo, Buenos Aires perdió el 40% de movimientos; 
Montevideo no- y después que empezamos a recuperar y a ganar más movimientos. En 2004, hubo un total 
de casi 260.000 movimientos; este año, habrá alrededor de 300.000. Esto significa un crecimiento del orden 
del 10% o 15% por año. 


En cuanto a los logros de la empresa, cuando TCP comenzó su actividad, la productividad era de 22 
movimientos. La productividad se mide según los contenedores que carga o descarga un barco atracado en 
una hora. Ahora, la productividad asciende a 75 movimientos y más por hora. Esto es muy importante para el 
armador para que la estadía del barco en el puerto sea mínima. El costo de un barco de 5.000 TEU es de 
alrededor de US$ 50.000 por día. Cada sábado, nosotros operamos en 4.000 TEU, que cuesta US$ 50.000 por 
día y se hacen 1.200 movimientos. Con una producción de 22 movimientos por hora, esto representa casi 
sesenta horas, es decir, tres días. Si hay un movimiento de 75 u 80 contenedores por hora, son quince horas. 


En América del Sur, el número uno en productividad es Montevideo. En cuanto a productividad neta, estamos 
mejor que Hamburgo, Amberes o Rotterdam; esto puede causar sorpresa. Eso tiene una explicación: la 
flexibilidad de la mano de obra. Por ejemplo, cuando un buque entra a la hora 17, nosotros empezamos a 
trabajar inmediatamente. En Hamburgo y Amberes es imposible; hay turnos que empiezan a la hora 6, a la 
hora 14, o a la hora 22. Si la empresa quiere empezar a la hora 17, debe pagar tres horas sin rendimiento. La 
productividad neta depende del tiempo que el barco está atracado en el puerto. En Montevideo, el número de 
movimientos dividido entre las horas que el barco está atracado es mejor que en Amberes o en Hamburgo. 
Esto es muy importante. 


Hicimos muchas inversiones. Por ejemplo, recibimos contenedores refrigerados. Gracias a ello, ahora pasan 
por Montevideo contenedores con pescado y frutas de Patagonia. Obtuvimos certificados, como el ISO; 
ahora, estamos trabajando en el medio ambiente, con el ISO 14.000. Tenemos el PBIP en el Plan de 
Protección de Buques e Instalaciones Portuarias. También damos capacitación y organizamos cursos para la 
gente. Todos pueden participar de clases de inglés y de cursos muy especializados. Contamos con un buen 
equipo y con personal preparado y motivado. Para nosotros la experiencia de trabajar en Uruguay, desde el 
punto de vista de la mano de obra y de la gente, es muy positiva. Por eso, TCP es la primera compañía bajo 
control de Katoen Natie, que tiene un Gerente General local. En otros países, siempre es un belga; acá es un 
uruguayo. 


¿Qué precisamos para preparar a Montevideo como "hub" regional? Si observamos el desarrollo del sector, 
advertimos que van a venir buques mucho más grandes a América del Sur: conexión Europa - América del 
Sur, Lejano Oriente - América del Sur y América del Norte - América del Sur. Hoy en día no estamos 
preparados en cuanto a infraestructura y, por tanto, no estaremos en posición para recibir estos barcos y 
ofrecerles servicios. Si no invertimos en esa infraestructura, el puerto de Montevideo dejará de ser un puerto 
privilegiado por su buena ubicación y ya no será considerado como puerto regional. Por tanto, perderá 
también movimientos y con relación al comercio de exportación e importación vamos a estar en la misma 
posición que, por ejemplo, Paraguay. Tenemos que aprovechar el puerto que ahora tenemos y prepararnos 
porque, de lo contrario, estaremos igual que Asunción, que no tiene un puerto con acceso directo. Va a ser 
necesario cargar en un pequeño barco para llevar la mercadería a Buenos Aires o a Río Grande, lo que 
implica un costo adicional de por lo menos US$ 500 por cada contenedor, es decir, el costo es igual al que 
tiene, por ejemplo, un exportador paraguayo. 


Por otra parte, precisamos invertir unos US$ 70:000.000 en una primera etapa en obras civiles y en 
equipamiento. Además, esa inversión se precisa complementar con un dragado suficiente, con seguridad, con 
sistemas de señalización y otros, a fin de permitir que salgan y entren barcos en el puerto de manera segura. 
El costo que tiene la construcción de un barco de 6.000 TEU es de entre US$ 80:000.000 y US$ 100:000.000. 
Es un capital a invertir que los dueños cuidan muy bien; si hay la menor duda, van a eliminar un puerto, pero 
no van a correr ningún riesgo. 


Según nuestra opinión, ¿por qué Montevideo debe ser un puerto "hub"? En primer lugar, porque es muy 
bueno para la exportación y la importación. Así, podremos conectarnos con el mundo con el costo más bajo 
posible. Ese costo logístico siempre está creciendo en el comercio. En un 80% Katoen Natie es una compañía 
logística que trabaja para empresas petroquímicas, para la industria automotriz, para productos de consumo y 
para logística realmente especializada con un valor agregado muy grande. En los últimos diez años, el costo 
logístico de un producto terminado que se traslada para el consumo ha crecido de 12% a 27%. Quiere decir 
que en un futuro para la producción el costo de logística va a ser muy importante. 


Como decíamos, tanto el exportador como el importador van a aprovechar de un puerto bien armado. 
Asimismo, vamos a hacer muchos trasbordos vía puerto de Montevideo. Esto no tiene un impacto directo en 
el costo de la exportación o de la importación, pero si la mercadería pasa por un puerto, podemos acercarnos 


a ese japonés que es dueño de mercadería y ofrecer servicio logístico. Lo primero que va a preguntar esta 
persona es dónde está Montevideo. Esto también sucede en China cuando debemos indicar dónde está 
Amberes porque conocen muy poco. Nosotros le decimos que por Montevideo pasa su mercadería. Nosotros 
podemos ofrecer ese servicio. 


Si el costo de transporte de esa empresa es de cien, nosotros, con nuestra experiencia, con el puerto, el 
sistema laboral, la "expertise" que tiene la gente de Montevideo desde el punto de vista técnico, podremos 
bajar ese costo a ochenta y hacer la distribución por la región. 


Por ejemplo, alguien del área de la agricultura quiere exportar pesticidas o fertilizantes, que son productos 
líquidos. En Amberes nosotros recibimos productos en tanques; llegó un contenedor de Japón y otro de 
Norteamérica y lo que hicimos fue mezclar los productos, lo embotellamos, lo etiquetamos y lo distribuimos. 
Si la persona quiere hacer una promoción porque su competencia ya lo está haciendo y quiere hacerlo 
rápidamente, nosotros acá podemos preparar la promoción y colocar el producto en el supermercado dos o 
tres días después. Entonces, no cede mercadería a la competencia que hace promoción. Estas son cosas muy 
importantes. 


Podemos preparar el producto lo más cerca posible del punto de consumo; esta es la idea global que vamos a 
ver en Sudamérica. Todas estas cosas las podemos hacer en el puerto de Montevideo. Por ejemplo, 
ensamblar, preparar máquinas para un voltaje diferente. 


Como decíamos, la productividad es muy importante. A continuación vamos a detallar cómo crecimos en el 
correr de los años en cuanto a la productividad. Precisamos ir a una productividad de 110 movimientos netos 
por hora. Para llegar a esto, debemos contar con cuatro grúas que trabajen al mismo tiempo en un barco. 
Entonces, hay que concentrar las inversiones en la operativa de un barco, es decir, no tener dos grúas por un 
lado y otras dos por otro y que el barco no tenga que esperar quince horas en el puerto para terminar. 


La inversión que hemos realizado hasta ahora es de unos US$ 36:000.000 y allí está incluidos los 
US$ 17:000.000 de subasta. En los próximos tres años vamos a invertir unos US$ 72:000.000 en obras 
civiles y en equipamiento. 


Vamos a mostrar el proyecto. Allí se ve la terminal, el área que recibimos y el límite de la concesión. Ya 
hemos realizado una expansión adicional de 6 hectáreas. Según el pliego, tenemos la obligación de construir 
un muelle de 220 metros con una profundidad de 14 metros y 12,5 hectáreas de zona de embarque. 


Como el desarrollo en los últimos dos años fue tan grande, empezamos a pedir precios para hacer ese trabajo, 
pero nos vimos obligados a cambiar el proyecto porque con el tamaño de los nuevos barcos, no es suficiente 
la extensión del muelle a 220 metros, ya que los barcos serán de 300 o de 320 metros de largo. Entonces, 
estamos obligados a construir un muelle de 350 metros y una playa de 8,5 hectáreas. Hay que tener en cuenta 
que el proyecto ha cambiado en tres o cuatro años. La gente que preparó el pliego hizo un muy buen trabajo, 
pero nadie previó ese desarrollo tan rápido, como tampoco nadie previó el "boom" en China. Todas estas 
cosas cambiaron el proyecto. 11:43:24 Reitero, cambió todo el proyecto por lo que implica un costo de 
inversión mucho mayor. 


Tenemos que convencer a los inversionistas de que este es un buen proyecto, pero también es una 
oportunidad para el puerto, porque hoy en día no muchos puertos están medianamente preparados para 
manejar barcos de ese tamaño. Por ejemplo, en Brasil hay muchos problemas de congestión, hay barcos que 
precisan esperar en el puerto porque no hay muelles libres; en Río Grande hay bastantes problemas e, 
inclusive, van a construir muelles. Entonces, este es el momento para hacer esa inversión. 


Estamos pidiendo apoyo al Gobierno porque el cambio de proyecto implica una inversión mucho más grande 
que la prevista originalmente. Si es posible, queremos que se haga una ley de inversiones o una declaración 
de interés nacional o de utilidad pública, debido a que las construcciones son importantes. Pensamos que es 
un proyecto de utilidad pública, porque tenemos una concesión por treinta años y luego será del Estado. 
Asimismo, solicitamos que los tiempos del sector público se ajusten a los estándares internacionales; si 
presentamos un proyecto ansiamos no tener que esperar dos años para su aprobación o para obtener los 
permisos. Queremos que se haga ágilmente. Tenemos un gran trabajo para hacer en ese sentido. Por ejemplo, 
hace un año que estamos tratando de cambiar un baño en el acceso de entrada, pero todavía no obtuvimos el 
permiso para hacerlo. Entonces, ¿cómo vamos a construir un muelle o a hacer una inversión de tal magnitud? 


Gracias por su atención. 

SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos la exposición; realmente, ha sido muy clara. 

SEÑOR DOMÍNGUEZ.- No cabe duda de la importancia del TCP en el puerto de Montevideo. 

En principio, quería plantear algunas cuestiones menores y luego preguntar sobre el nuevo proyecto. 


En primer lugar, se habla de la competencia con el puerto de Río Grande y se dice que este no es capaz de 
avanzar con la velocidad que exigen los tiempos actuales. Me queda claro que el Puerto de Río Grande es una 
competencia que todavía no resulta efectiva. Me gustaría saber cómo estaría el puerto de Buenos Aires en esa 
competencia que tenemos; parecería obvio que está peor que el puerto de Río Grande, pero me gustaría que 
nos lo aclararan para poder hacer bien las comparaciones. 


En segundo término, ¿para qué países de la zona va la mercadería en tránsito? Supongo que será para 
Paraguay, Bolivia, Chile o Argentina. Me gustaría saberlo, así como también qué predomina en el 
funcionamiento de la salida de esas cargas, porque sabemos que ustedes no tienen una red, sino que dependen 
de la red de camiones. 


En tercer lugar, no se ha hablado del dragado. Se supone que para una obra de esta magnitud, se necesitará 
llegar a 15 metros, por lo menos, para los buques de 320 metros de longitud. 


Con respecto al apoyo del Gobierno, quiero plantear algunas cuestiones. Me queda claro que hubo un 
proyecto que en pocos años quedó obsoleto. Cuando se hizo la concesión al TCP el puerto que figuraba es el 
área que se desestimó y ahora aparece esta nueva área para buques, que nadie podía haber previsto. Se señaló 
muy rápidamente por parte del señor Thys cuáles eran las exigencias, pero quiero saber qué es, 
concretamente, lo que se pide al Gobierno. Deseo saber si se pide, por ejemplo, exoneraciones o un acuerdo 
nuevo, retocando los pliegos. Quiero saber concretamente qué es lo que piden, porque cambiaría el contrato 
original, haciendo un ajuste del proyecto; me gustaría saber qué implicaría para el Gobierno uruguayo. 


En cuanto a la agilidad del funcionamiento del puerto, es una cuestión relacionada con lo que expresé al 
principio y es una cuestión técnica. No escapa a ningún operador las claves por las que la Terminal de 
Contenedores avanza, pero el problema es cómo lo hace. Me imagino que todos deben saber que para sacar 
rápidamente un barco se necesitan tres o cuatro grúas pórtico, y me pregunto por qué no lo hacen. La agilidad 
es lo que ha dado el crecimiento del TCP en la región. Entonces, no solo se trata de lo lento que puede ir Río 
Grande, sino también de que mañana se puede decidir a invertir en un área en la que ponga cuatro grúas 
pórtico y logre el mismo efecto que tiene el TCP acá, pero con la ventaja de que estará más cerca de los 
centros. 


(Ingresan a Sala los señores representantes Espinosa y Gallo Cantera) 


La última pregunta también refiere a la materia técnica. Los barcos que vienen de Asia, ¿tienen que venir 
todos por el Estrecho de Magallanes? ¿Esa es la única vía? Obviamente, no pasan más por Panamá. Creo que 
no hay otra posibilidad, pero quiero que me lo aclaren. Pregunto esto porque también puede ser que los 
puertos chilenos empiecen a trabajar fuerte. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión agradece la presencia de los señores Diputados Gallo Cantera y 
Espinosa, delegados de sector en esta Comisión y activos participantes de ella. 


SEÑOR THYS.- Con respecto a la competencia de puertos de la región, principalmente se da con los puertos 
de Buenos Aires y de Río Grande. El puerto de Buenos Aires tiene problema con el dragado; por los barcos 
que vendrán en los próximos dos o tres años, precisarán un dragado de 13 metros, por lo menos. El tema del 
dragado para nosotros es muy importante y estamos hablando con el Gobierno en el sentido de que no se 
puede hacer una inversión tan importante si el calado no permite entrar al barco. Si no tenemos calado, no 
precisamos hacer esa inversión. Creo que eso es obvio. Es algo que estamos hablando con el Gobierno; de 
este Gobierno y del anterior siempre hemos recibido una respuesta muy positiva, y se está trabajando en esa 
dirección. El acceso al puerto de Buenos Aires es muy largo y el mantenimiento muy costoso; la entrada de 
un barco cuesta US$ 50.000 o US$ 60.000, con toda la operativa, siendo tres veces más de lo que se cobra en 
Montevideo. La ventaja del puerto de Buenos Aires es que genera un movimiento importante de contenedores 


y, además, con el desarrollo de un nuevo proyecto sobre el río Paraná están organizando terminales fluviales. 
Inclusive, tiene a Rosario, Zárate, y ahora la gente de Arcor que está construyendo su puerto. Al inicio, cada 
vez que cargaban un contenedor en una barcaza primero iban a Buenos Aires, pero por el mismo costo ahora 
pueden venir a Montevideo. Por este motivo, en los últimos años vimos un crecimiento muy importante en la 
operativa de barcazas en el río Paraná hacia Montevideo. Ya recuperamos bastantes importaciones y 
exportaciones de Paraguay vía Montevideo, que habíamos perdido en los años 1992 y 1993 por el puerto de 
Buenos Aires. Esa operativa va a seguir aumentando porque como el dragado está limitado en el puerto de 
Buenos Aires los barcos no pueden cargar mucho. Entonces, si quieren vender más contenedores van a tener 
que traerlos a Montevideo. En Buenos Aires están operando en el límite y, debido al crecimiento de 
movimientos, algunos van a venir a Montevideo. 


El puerto de Río Grande es el más moderno de Brasil y está realmente trabajando muy bien. Junto con el 
Gerente General del puerto fuimos a visitar a este competidor para ver qué ventajas tiene. Vimos que sus 
muelles están muy ocupados, lo que crea muchos problemas a los armadores, quienes no están muy contentos 
con su operativa. Este año van a agregar dos grúas e iniciarán las obras para extender su muelle. Allí el flujo 
de caja es muy importante, lo que permite invertir en todos estos proyectos. 


Nosotros tenemos la desventaja de las grúas. Yo tenía dos grúas más grandes y nuevas de las que tenemos 
ahora para traer a Montevideo, pero es imposible porque no logramos subir la potencia de la electricidad a 30 
kv. Nosotros recibimos 6 kv y cada una de esas grúas trabajan en 15 kv. Este es nuestro proyecto. Reitero que 
no puedo traer estas dos grúas porque no puedo conectarlas, ocuparían un espacio y no podrían trabajar. En 
resumen, tengo dos grúas excelentes y estoy obligado a ponerlas en otra terminal. 


SEÑORA BRUSA.- Los del pórtico trabajan en conjunto con la terminal Carrier. Nosotros somos la única 
terminal en América Latina que tenemos Central Carrier, que son las grúas para trasladar los contenedores 
dentro de la playa. Cada una sale entre US$ 600.000 y US$ 800.000. 


Con respecto a lo que decía el señor Diputado Domínguez, no es solo la grúa pórtico sino toda la 
performance de la Central Carrier y el equipo que se está preparando. Una parte de nuestro equipo ha viajado 
a Bélgica a ver cómo funcionan otros puertos, lo que permite que el Uruguay tenga los niveles de 
productividad que tenemos hoy. No es sólo la maquinaria sino el mecanismo de trabajo y la experiencia. Para 
ellos es muy familiar pero para los uruguayos es muy distinta y bastante novedosa. 


SEÑOR THYS.- Sobre las inversiones y el tamaño del proyecto, es obvio que en nuestro presupuesto del año 
2001 no tomamos en cuenta una inversión tan grande; más o menos fue la mitad. Estamos conversando con 
el Gobierno para ver cómo se pueden facilitar las inversiones en Uruguay. Los inversores -inclusive los 
locales— están realmente dispuestos y motivados para realizar ese proyecto y, además, estamos apuntando a 
Montevideo como un hub de la región. 


Nosotros decimos que la competición es con los puertos de Río Grande y Buenos Aires. Sabemos desde el 
inicio que hay competencia dentro del puerto y que nos resulta muy difícil competir. Por eso nuestra garantía 
para sobrevivir es atraer al trasbordo. Hay gente que pide alta productividad, alta inversión en equipo, 
etcétera. Nosotros somos la primera y única empresa privada que va a invertir sumas tan importantes en obras 
civiles en el puerto. Antes estas inversiones las hacía el Gobierno y los operadores invertían en equipamiento 
por un sistema de "leasing", que es muy diferente. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Fue excelente la exposición realizada sobre la situación. El camino que ha recorrido 
el Uruguay es el de llegar a acuerdos sobre la validez de los proyectos. El punto es que quienes dominan este 
tipo de negocios, los que saben, los que tienen los contactos, sean los que operen en el país con los debidos 
controles por parte del Estado y el seguimiento de las políticas públicas acordadas. 


Es indudable la vigencia del concepto del interés privado para realizar las operaciones contra las dificultades 
enormes que siempre tiene el Estado para operar cualquier tipo de negocio, donde queda expuesto a grandes 
dificultades desde el punto de vista administrativo, con ineficiencias enormes en cuanto a inversiones que no 
son las más adecuadas y a rigideces que impiden la adaptación desde el punto de vista laboral y del proceso. 


Acá vemos el caso de una inversión que debe ser cambiada. Para el Estado hubiera sido imposible realizar 
esos cambios y conseguir esos negocios. En fin, para el Estado ha sido imposible autorizar la realización de 
una batería de baños. 


Como reflexión creo que habría que avanzar en los procesos de negociación entre el Estado y las compañías 
involucradas, en este caso la Terminal Cuenta del Plata, para buscar algún mecanismo mediante el cual las 
inversiones puedan ser realizadas. No vamos a tener un puerto hub con posibilidades de distribuir la carga de 
toda esta zona si no se realiza el dragado, si no tenemos la carga de electricidad necesaria y si no está 
preparada la red carretera, ferroviaria y la hidrovía para distribuir en el país y en la región. A los ritmos y con 
las capacidades de caja del Estado uruguayo, advertimos que este emprendimiento es difícil de realizar, por 
mejor buena intención que tenga el Ministerio de Transporte y Obras Públicas y, seguramente, el Ministerio 
de Economía y Finanzas, que debe estar pensando en dar prioridad a estas inversiones. Tenemos dificultades 
de caja y para la realización de la obra pública en los tiempos debidos. Por lo tanto, habría que innovar en las 
formas de este tipo de negocios y, seguramente, deberá ser el propio concesionario el que realice estas 
inversiones. Además, se deberá buscar mecanismos de compensación con el Estado uruguayo. 


Hago este planteo para que el Uruguay no quede atrás en esta materia. Obviamente, debemos recorrer los 
caminos de los debidos controles, de la debida discusión, pero siempre vamos a llegar más rápido, antes y 
mejor con la ejecución privada de este tipo de obras que con el Estado, que tiene dificultades y que siempre 
las tendrá. No es solo un problema de falta de voluntad o de contracción al trabajo. Para actuar limpiamente, 
el Estado siempre debe licitar sus compras, darse sus plazos, publicar todos y cada uno de sus actos, cuidarse 
de seguir determinados procesos para no tener que enfrentar la discusión de las conductas de los gobernantes. 
Por lo tanto, no es un problema de ineficiencia de uno u otro Gobierno, sino una dificultad porque las 
estructuras establecidas impiden procesos más rápidos. 


Entonces, propongo comenzar con un proceso de discusión que transmitiremos al señor Ministro de 
Transporte y Obras Públicas y que ya comunicamos a unas de las partes, la Terminal Cuenca del Plata, como 
un camino para al menos auscultar. 


SEÑOR ESPINOSA.- Antes que nada, quiero pedir disculpas por la demora en llegar. 
Voy formular dos preguntas y pido excusas en el caso de que ya se hayan hecho. 


Teniendo en cuenta su experiencia, quisiera saber cuáles serían los desafíos que tiene nuestro puerto, 
fundamentalmente en infraestructura -ya se habló del dragado-, operativa, recursos técnicos, disponibilidad y 
capacitación humana para que pueda ser competitivo. 


El movimiento portuario indudablemente está ligado a políticas de Estado, a políticas económicas, por lo 
tanto, me gustaría saber -no pretendo una respuesta subjetiva que nos haga entrar en un debate- cuál es la 
recomendación de ustedes en lo que refiere a movimiento portuario para que los Estados definan políticas 
económicas futuras. ¿Apuntamos a una regionalización? ¿Apuntamos a una asociación más global como, por 
ejemplo, Tigres Asiáticos, ALCA, Unión Europea? Según la experiencia de ustedes en la materia, 
quisiéramos saber cuál es el flujo portuario más viable para un país inserto en un esquema como el 
MERCOSUR, donde vemos que la competencia exterior es muy fuerte, que apunta a barcos de mayor 
capacidad de carga que necesitan mejores calados, más profundidad en el dragado e, indudablemente, apunta 
a una economía global mucho más feroz y competitiva, donde la excelencia de los servicios portuarios es un 
punto de partida y también un punto de concepción económica de Estado en un futuro. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Solicitaría al señor Thys que se remita a responder sobre competitividad y sobre los 
flujos de cargas previsibles. No me gustaría recibir recomendaciones respecto a cuáles serían los caminos que 
el Uruguay debería seguir en materia de acuerdos comerciales, porque creo que allí estaríamos fuera de tema. 
Sería un aporte importante para nosotros que nos indicara cuáles son los flujos que más crecen en el comercio 
internacional actual. 


SEÑOR THYS.- Creo que todos aprendimos -salvo yo que no fui a la escuela en este país- que la ubicación 
de Uruguay es muy favorable por los servicios logísticos que brinda el puerto, pero se necesita realizar un 
trabajo. Nosotros podemos hablar de muchas cosas, pero son las grandes empresas y los armadores los que 
van a decidir utilizar o no Montevideo. Para nosotros el armador es muy importante, debemos cuidarlos y 
tratar de cobrar mucho por los servicios, pues es un negocio comercial, y ver después qué mercadería pasa 
por el puerto de Montevideo y los servicios que ofrece. Lo primero que tenemos que hacer es motivar al 
armador para utilizar Montevideo, que haga el transbordo acá. Esta es la primera parte de nuestra estrategia 
como Grupo Katoen Natie en Montevideo. Esta empresa siempre va a buscar un lugar donde haya una 
actividad industrial muy importante -como Singapur, Houston, México City, San Pablo, Amberes, etcétera- o 


donde haya una región de consumo muy grande; siempre estamos ahí. Montevideo es una excepción, y se 
preguntarán por qué invertimos aquí. Lo hacemos porque vemos en esta ciudad una oportunidad para 
desarrollar, en un mediano plazo, este concepto logístico. Lo primero que necesitamos hacer es desarrollar el 
puerto, que es la clave; sin puerto no hay actividad logística. Entonces, debemos disponer de la 
infraestructura necesaria. Para llevar adelante este proyecto necesitamos realizar el dragado de trece metros, 
espacio interportuarios, suficientes conexiones eléctricas. Debemos tomar la decisión y ahora es el momento, 
pues tenemos todos los elementos para llevar adelante el proyecto. 


En cuanto al acceso al puerto y a la seguridad, ya hemos hablado sobre señalización y sobre un sistema 
moderno por el cual el armador puede ver cuál es el calado, monitoreado mes a mes para ofrecer la seguridad 
necesaria. 


En cuanto a los trámites aduaneros hay un trabajo a definir para facilitar su realización. La idea no es dejar de 
controlar lo que pasa por el puerto de Montevideo, sino facilitar los movimientos. Por ejemplo, si entra un 
barco de la Patagonia o de Brasil y necesita descargar la mercadería y cargarla simultáneamente en otro 
barco, en la actualidad es muy difícil de hacer. En los puertos grandes internacionales es muy fácil hacer esta 
maniobra y se hace casi automáticamente. 


Por otro lado, la productividad es muy importante, así como lo relativo a las grúas. También debemos tener 
en cuenta la adecuación de costos operativos. Eso para nosotros es muy importante a efectos de promover la 
mayor cantidad posible de transbordos. Actualmente, estamos haciendo transbordos con mucho costo. Me 
refiero al pago del famoso canon. En este momento estamos pagando entre US$ 44 y US$ 64 por un 
contenedor. Hay que tener en cuenta que por un transbordo lleno manejamos el contenedor cuatro veces, es 
decir, dos veces vacío para posicionarlo y llenarlo, y dos veces lleno, pero siempre estamos manejando la 
misma mercadería. Entonces, se trata de un costo importante. Por ejemplo, si uno de nuestros clientes mueve 
100.000 contenedores, debe pagar US$ 1:000.000 solo por el canon. Por ello, debemos pensar muy bien 
cómo posicionarnos. Debemos destacar que nosotros, como terminal, somos parte de la cadena y muchas 
cosas escapan a nuestro control. 


Quisiera comentar que en Montevideo el costo para exportar de un contenedor es de US$ 500 
aproximadamente y en Amberes es de US$ 150. Nosotros cobramos por movimiento, con grúa incluida, 
aproximadamente US$ 80; para poner una silla en un contenedor el exportador paga US$ 80, y eso no 
requiere ningún esfuerzo. Creo que los costos en Montevideo no son balanceados y los pagan el exportador y 
el importador. Eso también es un problema para que el negocio sea transparente. Es muy importante que para 
todos aquellos que utilicen el puerto de Montevideo el costo del sistema sea transparente, para que no haya 
sorpresas. Digo esto porque aquí hay muchas sorpresas. Esas son las condiciones mínimas necesarias. 


El proyecto que presentamos contiene lo mínimo y necesario que se debe realizar. Como ya tenemos un 
inversor, desde mi punto de vista, solo debemos organizar las cosas y llevar adelante el proyecto lo más 
rápido posible. No podemos perder otro año o dos años más para realizar ese proyecto, ya que si perdemos el 
tiempo se generará un gran problema para el puerto. 


La próxima etapa será evaluar la mercadería. Nosotros y el inversor estamos convencidos de que cuando el 
puerto esté bien organizado se va a generar más movimiento. Si se tiene buena infraestructura, buena 
productividad y se llega a una buena operativa con la Aduana, el puerto y el Gobierno en Montevideo vamos 
a generar transbordos vía Montevideo. 


Por otro lado, en determinado momento realicé un estudio de los barcos que entraron en Buenos Aires y a los 
que nuestra compañía, Katoen Natie, les ofreció el servicio de descarga. Me sorprendí mucho cuando advertí 
que se trataba del 80% de los movimientos. Además, dicha mercadería está conformado por petroquímicos, 
parte de autos y productos de consumo. Aquí se le puede ofrecer el servicio a todos esos barcos, ya sea por 
parte de nuestra compañía o cualquier otra. Entonces, debemos posicionar Montevideo y Uruguay como un 
centro de distribución para la región. 


Actualmente estoy trabajando por la compañía para varias empresas y puedo decir que para mí es mucho más 
fácil ofrecer Brasil y no Montevideo. Esto se debe a que aquí perdimos clientes que pueden llenar un galpón 
de 20.000 metros cuadrados, con todos los servicios adicionales. En Brasil yo puedo organizar el negocio, 
firmar el contrato y asegurar que voy a empezar a trabajar dentro de seis meses y, además, tener un galpón 
construido. En cambio, eso no fue posible en Uruguay; un exportador, cliente de Katoen Natie, pidió a 


nuestra empresa que organizara todo en América del Sur y que instalara un centro de distribución pero no se 
pudo lograr. Este cliente realizó esa solicitud porque la tendencia actual es disponer de uno o dos centros de 
distribución en Europa y otro en América del Sur, sin contar con uno en cada país, tal como se hacía 
anteriormente. Como dije, eso es muy difícil de lograr aquí, ya que para poder utilizar un galpón de 
aproximadamente 1.800 metros cuadrados debimos esperar dos años para obtener el permiso y esta semana 
nos lo quitaron. Voy a explicar gráficamente lo que sucedió. Tenemos un terreno de la ANP que no es parte de 
la TCP debido a un error de diseño. Ese terreno fue protegido por un sistema de Infrarred, pero nos dijeron 
que debíamos poner un alambrado. Por ese motivo, se envió una carta que decía que el terreno estaba 
protegido por el sistema antes mencionado, pero como no pusimos el alambrado nos quitaron el permiso del 
galpón. Ese tipo de cosas me desmotivan completamente. 


Por otro lado, la mercadería transportada está compuesta por líquidos y partes para automóviles; en este 
momento estamos trabajando para Honda, Mercedes Benz, Volvo, General Motors y Smart. También estamos 
trabajando con petroquímicos. Por ejemplo, en Bahía Blanca, al norte de Buenos Aires y en Porto Alegre hay 
plantas que se dedican a esta actividad. Entonces, creemos que centralizar la logística por los petroquímicos 
en Montevideo es una posibilidad. Nosotros estamos trabajando en esas regiones, y desde Bahía Blanca no se 
puede exportar directamente, ya que necesita otro puerto. 


También se trasladan productos industriales y carne. Si bien la exportación de carne uruguaya es muy 
importante, la producción del Mato Grosso es mucho mayor y puede pasar en barco vía Paraná o Montevideo 
y ser exportada. Esa mercadería no tiene mucho valor agregado o actividad logística, pero también constituye 
un movimiento. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Con la respuesta que el señor Thys le dio al señor Diputado Espinosa me quedaron 
claras algunas cosas. 


También quería referirme a la transformación de mercadería. El señor Thys dijo que -si bien la ley de Puertos 
otorga una habilitación- hay dificultades para establecer la transformación de la mercadería. Esto da mucho 
trabajo; por lo menos, aumenta el empleo. 


Me gustaría saber qué estado de situación se tiene con UTE y con el Ministerio de Industria, Energía y 
Minería en cuanto a que ahora hay 15 kilovatios y se necesitan 30 para poder traer otras grúas. Es bueno que 
esto quede claro, a efectos de saber qué se puede conversar con estos organismos y las responsabilidades que 
caben al Gobierno en este sentido. 


SEÑOR SILVA.- La ANP tiene un contrato de exclusividad en la distribución de energía eléctrica dentro del 
recinto portuario. UTE no tiene problema en vender energía en 30 kilovatios. La ANP compra en 30 
kilovatios, pero si revende en 30 kilovatios tendrá el problema de qué hacer con el costo de mantenimiento de 
su red. Por ley, la ANP tiene que vender al precio que tiene estipulado UTE. La tarifa de energía eléctrica está 
definida por el Estado. Hay un problema; están negociando y viendo cómo lo resuelven. 


La ley prevé una especie de peaje. Hay un organismo estatal que regula los costos de ese peaje, que permite 
absorber los costos de mantenimiento de la red. La realidad es que la ANP está estudiando cómo hace ciertas 
modificaciones en su red, lo que significa una inversión. Ya hace casi dos años que estamos tratando de 
negociar este tema. Hace un par de meses, sus autoridades empezaron a aceptar que tienen que vendernos 
energía en 30 kilovatios. 


Técnicamente, tampoco es posible alimentar la carga que pedimos. Nuestro horizonte ronda los 12 
megavatios; hoy, recibimos 6,3 megavatios. Técnicamente, esto no es posible y ello nos ha limitado en 
nuestra posibilidad de expansión. Se lleva a cabo una conversación lenta. Aparentemente, estamos 
avanzando. Espero que lleguemos a buen término. 


Sabemos que las nuevas autoridades de la ANP tienen una muy buena disposición. El Presidente ha intentado 
facilitarnos las cosas, pero hay un peso de la propia Administración que no es fácil de vencer. 


SEÑOR THYS.- Siempre recibimos mucho apoyo de gente del Gobierno y de todos los que trabajan en el 
puerto. En mi opinión, tenemos una dinámica muy positiva y soy muy optimista en cuanto a que este año 
vamos a dar un paso más en la construcción del muelle. En esto creo que hemos recibido el apoyo del 
Gobierno. 


Lo que pretendemos con esta presentación es intercambiar ideas sobre el futuro del puerto. Es necesario 
explicar nuestro proyecto y dar nuestra opinión. Si un político o empresario sabe todo cuando empieza algo, 
no empieza. Siempre estamos trabajando con un optimismo muy fuerte, creyendo en nuestros sueños; esa es 
la motivación que tenemos. Continuaremos trabajando así y tenemos mucha confianza en la gente que 
trabaja, que es uruguaya y que pelea como yo por los intereses de la empresa. Estamos muy satisfechos por 
esto. Quedamos a disposición para dar más información. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Nosotros, como integrantes del Gobierno, vemos en la Administración Pública una 
traba para el crecimiento. Hay una burocracia que viene desde hace mucho tiempo y consideramos que 
debemos cambiarla porque tritura las ilusiones de la gente. Hoy estoy detrás de varias cosas y solo teniendo 
un espíritu muy positivo puedo continuar adelante. A pesar de que los integrantes de los organismos del 
Estado piensan lo mismo, se encuentran con las trabas que tendremos que cambiar rápidamente -con todas las 
garantías que, por supuesto, debe tener la Administración Pública- porque hoy, para realizar las cosas más 
pequeñas, hay trámites que llevan años. 


Yo soy maestro. Para construir una escuela de doce aulas se necesitaban ochenta trámites; cuando se 
terminaba el último, solo había dinero para construir un aula porque la inflación hacía imposible otra cosa. A 
pesar de que desde hace algunos años algo mejoró, todavía estamos con un atraso enorme en cuanto a las 
trabas para crecer. 


Creo que toda esta información que uno va recogiendo va dando elementos para reclamar que en el menor 
tiempo posible el Estado uruguayo se transforme para poder crecer, para que la gente tenga ilusiones y quiera 
hacer cosas y para que no se sienta trabada con los recursos en las manos. 


Agradezco la información que no tenía que, evidentemente, es muy importante. Insisto en que tenemos que 
cambiar rápidamente la estructura del Estado uruguayo, si queremos tener un crecimiento rápido. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte, Comunicaciones y Obras Públicas agradece la 
presencia de la delegación de la Terminal Cuenca del Plata. Quedamos a sus órdenes para facilitar los 
caminos que den solución a los inconvenientes que Uruguay tiene y para alcanzar el futuro que estamos 
buscando. 


(Se retira de Sala la delegación de la Terminal Cuenca del Plata) 
(Ingresa a Sala la Gremial Única del Taxi -CPATU) 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene el honor de recibir a una 
delegación de la Gremial Unica del Taxi -CPATU-, integrada por su Secretario, contador Mario Soca, su 
Gerente, Héctor Tellechea y el Director de la Cooperativa del Taxi, señor Hagop Panossian. 


SEÑOR SOCA.- En primer lugar, queremos agradecer a la Comisión por habernos recibido. No es la primera 
vez que tenemos el honor de estar en esta Comisión y, por este motivo, reiteramos la buena disposición que 
han tenido con nosotros al recibirnos nuevamente. 


Por otra parte, queremos disculpar a nuestro Presidente quien por motivos familiares se vio imposibilitado de 
estar presente en la reunión del día de hoy. 


Nuestra actividad siempre tiene mucho que ver con esta Comisión, máxime cuando hay a estudio un proyecto 
de ley relativo al transporte que reglamenta cuestiones vinculadas al tránsito. En esta oportunidad solicitamos 
ser recibidos para hablar de algo que ya hemos planteado en ocasiones anteriores que, no por haberlo hecho 
anteriormente, deja de ser necesario o imprescindible reiterar algunos conceptos vertidos. 


Además, queremos agregar algunos otros datos que han surgido en estos tiempos, relativos a la aportación al 
Banco de Previsión Social. Más de un integrante de esta Comisión nos podrá decir que hay otra Comisión a 
la que le correspondería considerar este tema. Ya lo hemos hecho y lo seguiremos haciendo. Como sabemos 
que cada una de las Comisiones se especializa en una materia determinada, queremos que quienes integran el 
Parlamento estén enterados de esta problemática. 


No se puede concebir al transporte si no se analiza cómo gravarlo fiscalmente. Lamentablemente, debemos 
decir que no se han comprendido las ventajas de un monto predeterminado de aportación del sector del taxi. 
Después de casi seis meses de negociación en el Consejo de Salarios, laudó el Poder Ejecutivo con el voto de 
nuestra delegación y la negativa de los trabajadores. Allí se encontró una solución al problema de las horas 
extra. En este sentido, debemos informar a la Comisión de una buena noticia. El Gobierno comprendió cuál 
era el gran problema que tenía nuestro sector con las horas extras y con ese laudo se subsana. 


SEÑOR PRESIDENTE.- La Gremial Única del Taxi -CPATU- hizo llegar por carta su agradecimiento a esta 
Comisión. En oportunidad de la última sesión de esta Comisión, hemos informado de su agradecimiento. 


Agradecemos la comunicación de la solución de este tema que, en definitiva, es bien importante para 
viabilizar la permanencia de los niveles de empleo que el sector del taxi tiene especialmente en el 
departamento de Montevideo y también en todo el país. 


SEÑOR SOCA.- Las noticias que son positivas también hay que decirlas. Siempre decimos que las avenidas 
deben ser de doble mano, es decir, hay que contar las buenas y también las malas. 


En el interior del país, esta solución se mira con gran expectativa; recordemos que este laudo solo contempla 
a Montevideo. La parte que no recoge es la aportación mediante un monto imponible fijo. Si bien en el 
interior del país se sigue haciendo ese tipo de aportación, en Montevideo fuimos a "lo real". Pongo comillas a 
la expresión "lo real" porque, como en todas las cosas, depende del cristal con que se mire; luego voy a dar 
un ejemplo de cómo opera -entre comillas- "la realidad". ¿Qué estoy tratando de decir? Que tres o cuatro 
personas que no conducen un taxi, al mejor estilo de Goebbels repitieron más de mil veces que el término 
ficto era una mala palabra, que encubre y protege a defraudadores o a quienes no efectuaban aportaciones a la 
Seguridad Social. Esta es una gran mentira. Si se observan los números que tiene el BPS, se podrá advertir 
que el 100% de nuestros colegas está al día. Entonces, hemos ido a "lo real". 


¿Qué pasó en estos dos meses y medio que estamos en "lo real", desde setiembre al 15 de noviembre? Hay un 
impuesto a los sueldos que cambia de franja cuando el trabajador supera los $ 8.382. En vez de pagar el 
20,125% a la Seguridad Social pasa a aportar el 24,125%. Quiere decir que el trabajador comienza a sacar de 
su bolsillo lo que fue establecido para todos porque los impuestos son impuestos y hay que pagarlos. |El 
legislador estableció que si la retribución es de $ 8.382, aporta el impuesto a los sueldos y se paga a la 
Seguridad Social el 24,125%. Esto se ve agravado por un ficto de propina, cuando hoy la propina no existe, 
lo que también hemos planteado en forma reiterada en el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social y en el 
Banco de Previsión Social. Entonces, el trabajador tiene un ingreso de $ 7.606, pero al agregársele $ 772 de 
ficto de propina, pasa a tener que pagar el 24,125%, producto del impuesto a los sueldos del 4%. ¿Qué ocurre 
luego? En la hipótesis de que el empleado haya trabajado veinticuatro días y tuviera un ingreso de $ 7.607, el 
trabajador pensará si justificará trabajar los otros dos días del mes y, si lo hace, ¿para qué? Percibiendo 

$ 7.607, más los $ 772 del ficto, queda en el límite en el que paga el 20,124%; si tiene un peso más de 
ingreso, cambia de franja. 


¿Qué ocurriría si el trabajador, en vez de veinticuatro días, trabaja veinticinco días, con el supuesto de 
trabajar lo habitual en el sector, que es de doce horas, con un incremento que el laudo recogió del incremento 
de la retribución? Al trabajar un día más, el trabajador percibirá una retribución nominal de $ 7.924; si trabaja 
dos días más -veintiséis días, que es el máximo en el mes-, percibirá $ 8.241. Pero veamos qué ocurre con la 
aportación. Cuando trabajó veinticuatro días, tuvo que realizar un aporte al Banco de Previsión Social de 

$ 1.686, no tuvo que pagar impuesto a los sueldos y generó un sueldo líquido de $ 5.921. Ahora, si trabaja el 
día veinticinco -que es lo habitual en la mayoría de los meses-, o sea si trabaja un día más, el trabajador tiene 
que pagar -no me estoy equivocando- $ 95 por el impuesto a los sueldos, porque cambia la escala. Y si 
trabaja dos días más, o sea dos jornadas de doce horas, recién ahí tiene un aumento de $ 126. Creo que este es 
un ejemplo bien claro de cómo opera esto para el trabajador que diariamente cobra su ingreso, que maneja 
estos números que planteé mucho mejor que nosotros. 


Entonces, con este sistema el trabajador se ve alentado a no trabajar. Me imagino a alguien diciendo que si 
aporta más tendrá una mejor jubilación, pero el aporte a la jubilación siempre es el 20,125%; lo que está 
incidiendo, sin lugar a dudas, es el impuesto a los sueldos. Si dicho impuesto no existiera en esa franja, el 
trabajador no tomaría esa decisión con el 4%. 


¿Qué estamos significando con esto? Que con este tema pueden pasar dos cosas: que el trabajador no 
concurra y no prestemos el servicio durante dos días o la alternativa que ustedes son inteligentes e imaginan 
cuál es. Esto que se plantea aquí, ¿no ocurre con los demás sectores? Ustedes son inteligentes y saben que sí 
se plantea y se analiza, y también saben cómo se evitan estas situaciones que estamos planteando. En otras 
actividades el trabajador no tiene incidencia directa como la tiene en nuestra microempresa; estaba pensando 
que en el caso de una pizzería el trabajador está a disposición de la empresa, preparando el horno y la masa y 
que trabajará más o menos horas, en función de la demanda que se tenga. En nuestro caso, si el trabajador no 
trabaja, la empresa no tiene ingreso. 


Entonces, el planteo que ha hecho nuestra gremial, con mucho tiempo, responde a la amplia mayoría de 
nuestros trabajadores y a la unanimidad de los propietarios. Si ustedes leen el laudo del Poder Ejecutivo 
advertirán nuestras palabras dejando constancia de que la amplia mayoría de los trabajadores nos pide 
continuar con ese sistema. 


Ese sistema, que seguimos reivindicando, ha dado certeza histórica al Banco de Previsión Social. Tenemos 
información en cuanto a que desde el año 1945 se aporta por ese sistema. Ese es un aspecto a tener en cuenta: 
el alto grado de cumplimiento -nadie nos ha podido decir algo diferente-, la certeza en cuanto al pago del cien 
por cien al Banco de Previsión Social de cada una de las microempresas de taxis de Montevideo. 


Concurrimos a la Comisión a hacer estos planteos porque ya se habían enterado de la buena nueva en cuanto 
a la solución de las horas extra, pero ahora subyace un problema en nuestra actividad. 


Por lo tanto, agradecemos a la Comisión que nos haya recibido y que nos haya permitido aportar estos 
nuevos elementos. Hay toda una argumentación que no vamos a reiterar ahora porque ya la conocen de 
presencias anteriores. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Resulta claro que al estar al borde de la franja van a tener dificultades serias. Me 
gustaría saber qué trámites han hecho -además de informarnos a nosotros- con el Banco de Previsión Social. 


SEÑOR SOCA.- Nosotros seguimos haciendo las gestiones ante el Banco de Previsión Social. Su Directorio 
manifestó en la última reunión que, en definitiva, este era un tema que debía resolver el Poder Ejecutivo por 
cuanto era su competencia el establecimiento de una disposición diferente a lo que ellos entendían que era la 
aportación por lo real. 


Por lo tanto, concurrimos a todos los ámbitos del Gobierno Nacional y también a las distintas Comisiones del 
Parlamento para hacer este planteo. Reitero: ha sido histórica la solución que se dio al tema de las horas 
extras. De esta forma, en nuestro sector terminaron algunas cosas que no quiero repetir, pero que cada uno de 
los señores Diputados conoce. Eso quedó atrás; miremos hacia delante. Nos preocupa que ahora por la vía del 
impuesto a los sueldos aparezca alguna otra cosa que no sea cristalina en el sector. Los señores Diputados 
entienden lo que estoy tratando de decir. Nosotros queremos evitar eso, porque tanto el trabajador como 
nosotros tenemos que tener reglas claras. Él y nosotros debemos dormir tranquilos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por un acto de honradez política y de justicia y más allá de compartir o no la 
propuesta de reforma tributaria cuyas líneas ha publicado el Gobierno, quiero reconocer que el tipo de 
imposición que se prevé, es decir, la sustitución de la tasa progresiva por el concepto de "tasa progresional" - 
se grava a partir de terminada la franja, donde empieza el crecimiento del aporte- constituye una solución 
para salvar este inconveniente. 


Quizás, una cuestión a discutir con el Directorio del Banco de Previsión Social sea la solicitud de la demora 
de la puesta en vigencia de un nuevo régimen, de manera coherente con lo que se ha hecho en otros sectores 
de la actividad nacional. Esto es demorar la aplicación de los nuevos regímenes hasta la vigencia de la 
reforma tributaria en su conjunto, lo cual tiene sustento teórico y lógica política, lo que evitará una serie de 
marchas adelante y atrás. En ese sentido sería conveniente que se aplicara el mismo criterio. De cualquier 
modo, es una cuestión que depende del Directorio del Banco de Previsión Social. Esta Comisión podría hacer 
llegar esta sugerencia para que sea evaluada dentro de las políticas del Banco, sin afectar las potestades del 
Directorio. 


SEÑOR SOCA.- Ya que se hizo referencia a la reforma tributaria, quiero informar que a partir del martes 
pasado en nuestro gremio hemos formado una Comisión integrada por dieciséis colegas taximetristas 


contadores, a los efectos de estudiar de qué manera afecta a la familia del taxi la reforma tributaria. A su vez, 
hemos formado dos grupos: uno que estudia el área de la previsión social y, el otro, el impositivo. 


Evidentemente nos preocupa la aparición del aporte patronal del 7,5%, porque la economía de esta 
microempresa de taxis de todo el país venía subsistiendo pues no se hacían aportes patronales. Ahora se habla 
de establecer aportes patronales. Esta situación nos pone en desigualdad frente a la informalidad. 


En primer lugar, haremos los planteos al Gobierno, que ha dado plazo hasta el 30 de noviembre. Quiero decir 
-lo hemos dicho públicamente y lo reiteramos en este ámbito- que es un hecho inédito que el Gobierno ponga 
a consideración de la ciudadanía un proyecto con antelación. En nuestro caso, plantearíamos cómo este 
proyecto de reforma afecta nuestra actividad. 


Como ven, hay alguna situación que nos preocupa, pero vamos a tratar de hacer el estudio global para 
entregárselo al Gobierno y posteriormente hacerlo público. 


SEÑOR PRESIDENTE.- En esa oportunidad, con las propuestas sobre la mesa, tendremos la posibilidad de 
discutir los impactos de la reforma en los distintos sectores. 


No obstante ello, la Comisión va a sugerir que los nuevos regímenes se pongan en funcionamiento a partir 
del mismo momento. 


(Se retira de sala la Gremial Única del Taxi-CPATU) 
SEÑOR ESPINOSA.- Quiero hacer algunas puntualizaciones. 


En primer lugar, tomamos como válida la apreciación que hace el señor Presidente, que habla de su total 
ecuanimidad en cuanto a algunas preguntas que se formularon. El objetivo era tener una visualización de la 
Terminal Cuenca del Plata. 


En segundo término, creo que sería muy oportuno y práctico que el señor Diputado Domínguez hiciera las 
diligencias correspondientes ante la Administración Nacional de Puertos y la UTE para zanjar las dificultades 
y darle un gran impulso. 


En tercer lugar, quiero insistir en nuestra total preocupación por los riesgos de incendios forestales en nuestro 
departamento y en toda la Costa de Oro. 


El fin de semana pasado, independientemente de la intencionalidad del mismo, un devorador incendio afectó 
el balneario de Jaureguiberry con importantes consecuencias. Así como hemos señalado nuestras diferencias 
con la Intendencia Municipal de Canelones, reconocemos que ha hecho un muy buen trabajo desde el día 
siguiente al temporal del 23 de agosto, pero es insuficiente dado el volumen y el desborde de los daños. De la 
misma forma han procedido todos los Municipios de la franja costera con la importante colaboración de los 
Ministerios, fundamentalmente, el de Transporte y Obras Públicas. Pero todo esto es insuficiente; aún hay 
mucho follaje, árbol y madera. 


No quiero avasallar ni poner en consideración temas que quizás no sean de la órbita de esta Comisión, pero 
tengo pequeñas ideas y propuestas. Esta Comisión ha sido muy efectiva y de vital importancia -así lo ha 
interpretado la sociedad civil- en las campañas de prevención contra el tránsito y otras cuestiones. Me 
pregunto por qué esta Comisión no podría ser una especie de trampolín para algunas ideas. Por ejemplo, 
sabemos que los Gobiernos Departamentales tienen minutos en la TV cable para emitir sus noticias. Por lo 
tanto, creo que ningún Intendente vería con malos ojos que se dé la posibilidad a la Dirección Nacional de 
Bomberos de ocupar segmentos de esos espacios para hacer campañas de prevención. Tal vez, esta Comisión 
podría elevar una nota a ANEP para que en estos últimos días de clase que van quedando, en los que no hay 
tanta concentración de escolares, se dicten algunos breves cursillos a esos niños que luego serán los 
observadores directos de sus padres, abuelos y del entorno familiar, con el fin de que vayan conociendo 
técnicas de prevención de incendios. 


Creo que hoy el desafío es nacional, pasa lo político, lo legislativo y partidario. Este es un tema que nos 
preocupa mucho por las consecuencias que puede acarrear en la temporada estival. Conocemos las 


dificultades que tiene la Dirección Nacional de Bomberos y que le cuesta el doble atender una situación 
incendiaria en zonas donde hay follaje, hoja seca, u otro material muy combustible. 


Hay que reconocer públicamente que se ha realizado un muy buen trabajo por parte de los Municipios y del 
Ministerio, pero lamentablemente aún queda mucho por hacer. La ley que autoriza el ingreso a la propiedad 
privada -que ya tiene media sanción-, quizás llegue tarde en el tiempo. Independientemente de las 
correcciones que se hayan esgrimido en el plenario -que nos parecen válidas-, consideramos que fue una 
medida alternativa, un manotón de ahogado -como decimos en criollo-, para tratar de dotar de más 
instrumentos a los Gobiernos Departamentales y al sector público en su conjunto a fin de poder atacar una 
problemática. 


Queremos dejar constancia de esta preocupación y pedir disculpas porque quizás este planteo no corresponda 
a la órbita de esta Comisión, pero confío en la buena fe de sus integrantes y en la pluralidad de criterios para 
que se puedan ir articulando y elevando desde la Presidencia distintas notas a Gobiernos Departamentales, a 
la ANEP y a otros organismos para ver de qué forma podemos difundir entre todos esta prevención en 
campañas institucionales o en campañas prácticas. 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Me parece que como Comisión debemos hacer todo lo que esté a nuestro alcance 
con respecto al tema planteado. 


El verano que viene aparenta ser seco y puede provocar algunos problemas, por lo que sería bueno tener en 
cuenta las ideas que se están planteando y estudiar el trámite que le podemos dar. Yo no estoy en la zona en 
forma permanente, pero cuando vamos nos enteramos de las dificultades que existen. Me parece que hay que 
tener en cuenta a la gente para llevar adelante estas ideas, porque estos problemas no se resuelven solo 
técnicamente. 


Cuando tratamos los temas relativos a defensa, hablamos de la aftosa y de los desastres naturales, en los que 
se incluye este caso. Se dio una situación particular en la industria forestal y tuvimos que recurrir a los 
aviones de fumigación. En una de las reuniones que se hizo en un comité de autodefensa en Paysandú, se 
habló de tener una actividad que difundiera el trabajo de apoyo a una situación que podría ser desastrosa en la 
costa y en los lugares donde hay leguas y leguas de bosques. Por eso nos contactamos con la gente que 
trabaja en los aviones de fumigación y se está abriendo la posibilidad de que contengan agua y de que estén 
activos. 


Por otra parte, entendemos que deberíamos tener una reunión con la ANP antes de fin de año para hablar 
sobre algunas cuestiones relativas a la empresa que estuvo hoy aquí. Quedó claro que no es un problema del 
Ministerio, sino de la ANP de cómo maneja esos 30 kv -que ya los tiene-, pero como no recibe ningún plus 
todavía no ha resuelto; quiere decir que está a su alcance. Me gustaría saber en qué situación está el resto del 
puerto de Montevideo, cuál es la situación de los acuerdos PBIP, que son internacionales, sobre seguridad de 
puertos y buques y cómo está parada la nueva administración frente a los problemas del dragado, que es una 
cuestión importantísima a tener en cuenta. 


Pienso que cuando nos aboquemos a la consideración de estos temas, aparecerán varias respuestas. 


SEÑOR ESPINOSA.- Quiero señalar que hemos empezado a hacer los contactos necesarios. ¡Vaya si es 
importante lo que decía el señor Diputado Domínguez sobre la participación de la sociedad civil! Por 
experiencias anteriores, creemos que es fundamental que existan grupos de voluntarios debidamente 
registrados a los efectos de la prevención que se quiere realizar y que al momento de producido el incendio 
puedan participar coordinadamente. ¡Vaya si será importante que la sociedad civil, a través de las 
orientaciones técnicas, se vaya preparando con breves cursillos prácticos a los efectos de una mejor 
coordinación cuando esas situaciones ocurran! 


SEÑOR DOMÍNGUEZ.- Quiero señalar que a raíz de un incendio muy grande que se produjo en Paysandú, 
prácticamente se activó toda la sociedad civil del departamento y la Intendencia trabajó con todo tipo de 
vehículos. La gente se organizó porque entendió que solo los bomberos no podían abarcar ese siniestro. 
Inclusive, Canadá, con la experiencia que tiene en ese tipo de situaciones, no ha podido controlar los 
incendios cuando han sido muy grandes. 


Por lo tanto, estoy de acuerdo con lo manifestado por el señor Diputado Espinosa en cuanto a hacer un 
llamado a las Intendencias de Canelones, Rocha y Maldonado para poner en marcha todos los canales 

posibles a fin de salir adelante cuando ocurren estas situaciones, que no solo refieren a incendios, sino 

también a inundaciones y otro tipo de catástrofes. 


SEÑOR FERNÁNDEZ.- Creo que el planteo que ha hecho el señor Diputado Espinosa es realmente 
interesante. El Estado tiene una cantidad de medios que aisladamente son pequeños, pero sumados son 
importantes. 


Creo que la Comisión ante la preocupación existente podría plantear al Poder Ejecutivo que reúna a los 
Municipios al empezar la temporada de verano para hablar sobre estos temas e iniciar una campaña nacional 
a través de todos los medios de comunicación a efectos de que los bomberos informen acerca de las medidas 
que se deberían tomar para evitar los incendios. Creo que se podría enviar una nota -no sé si de la Comisión o 
del Parlamento- y trasladar la preocupación existente de poner en marcha una campaña nacional referente a 
este tema, con el fin de evitar lo que pasó el año pasado. Además, aparentemente, este verano también va a 
ser seco. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Quisiera hacer un par de reflexiones, además de dar una información y formular 
una puntualización. 


Quería aclarar que cuando limité la respuesta del representante de la empresa Katoen Natie para la Terminal 
Cuenca del Plata, lo hice en el entendido de que no debemos admitir ningún tipo de sugerencias acerca de los 
caminos que debe tomar el Uruguay y mucho menos de parte de un concesionario extranjero. Me molestó 
mucho el día en que el Presidente Chávez, metiéndose en algo que, sin duda, iba a ser decisión de los 
uruguayos -no tengo dudas de que la decisión ya estaba tomada- indicó que el camino a seguir debía ser el de 
firmar el Tratado de Inversiones. Además, ese tema no formaba parte de sus potestades. Entonces, creo que 
no debemos alentar ese tipo de cosas. Esa era la puntualización que quería formular. 


También debo reconocer que estamos en falta con respecto a una iniciativa del señor Diputado Espinosa y del 
señor Diputado Germán Cardoso del departamento de Maldonado. Ellos propusieron a los integrantes de la 
Comisión hacer una gira por los departamentos de Canelones y Maldonado para verificar las consecuencias 
del temporal, que son preocupantes y demandan una acción pública de carácter nacional, no solo municipal y 
vecinal. 


Por otro lado, me parece interesantísima la preocupación del Diputado y creo que debemos instrumentar 
formas para dar difusión a la prevención de los incendios. En ese sentido, quiero brindar una información. El 
Subsecretario del Interior, doctor Juan Faroppa, está trabajando intensamente en ese sentido y en alguna 
oportunidad nos invitó a analizar el tema de los bomberos auxiliares o voluntarios. El doctor Faroppa está 
trabajando con ahínco en base a una habilitación legal que tiene el país desde el período pasado, que estaba 
incorporada en una de las leyes de urgencia que se votaron. Allí se establece una reglamentación para los 
bomberos auxiliares, pero tiene alguna limitante importante, ya que no permite remunerar en forma alguna a 
quienes participen de las actividades de prevención. Por esa razón, el señor Subsecretario Faroppa está 
trabajando en una normativa más flexible y más efectiva desde todo punto de vista. Entonces, creo que la 
Comisión podría trabajar con él y con el Cuerpo de Bomberos, que son quienes, indudablemente, conocen el 
tema. 


Por otra parte, el señor Diputado Domínguez propuso que se llevara a cabo una reunión con la 
Administración Nacional de Puertos, lo que me parece muy importante a esta altura. Quisiera contar que hace 
un tiempo sugerí que tomáramos el tema de los puertos y del agua en el país como el gran conjunto de 
asuntos a desarrollar por parte de esta Comisión el año próximo, ya que este año debemos terminar con los 
temas relativos al tránsito, a las comunicaciones, así como considerar otros asuntos importantes en el país. De 
todos modos, no debemos olvidar que estos temas son muy importantes desde el punto de vista de la 
economía del país. 


Se levanta la reunión. 


Montevideo, Uruguay. Poder Legislativo. 


